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Abstract: The quality of road infrastructure in terms of spatial parameters such as 
accessibility, connectivity and vulnerabilty due to exposure to certain constraints is an 
increasingly attractive research topic, the proof being the numerous studies published in 
proffesional journals. Our analysis stopped three geographical elements that can lead to the 
occurrence of some formes of vulnerability: linearity of routes, roughness space 
(determined by calculating the slope) and impedance habitat. The results demonstrate a 
correlation with the landscape feauters and the existence of discrepancies related to the 
level of development. Thus, the eastern part, predominantly hilly and the western 
mountainous part of region manifest disparities themselves string against the latter. 
Explanations that may be related to this situation primarily secular trends sewage flows 
along the main corridor Siret-Moldova and the transcarpathian roads. 
 
Mots-clé : vulnérabilité, sinuosité, rugosité, déclivité, impédance de l’habitat. 
 
1. Introduction 
La fiabilité et la vulnérabilité de l’infrastructure de transport ont devenu 
des concepts essentiels dans l’analyse des réseaux de transport. L’évaluation 
quantitative des paramètres utilisés dans leur analyse peut être utile dans la mise en 
oeuvre des mesures opérationnelles (réparations, corrections, entretien etc.), dans le 
sens que certains appellent inginérie socio-spatiale (Johnston, 1994). Les deux 
concepts peuvent être conçus comme étant antinomiques: la fiabilité est plutôt la 
capacité du réseau d’assurer l’opérabilité complète, indifféremment des conditions 
naturelles ou anthropiques; la vulnérabilité, est, en apparence au moins, le 
contraire, dans des circonstances précises pourtant. La vulnérabilité est très liée à 
un autre concept, celui de risque, parce qu’elle suppose, comme celui-ci, deux 
composantes essentielles – la probabilité et les effets (les conséquences). Il n’est 
pas toujours possible de prévoir la manifestation d’un phénomène capable 
d’induire la vulnérabilité (voir tableau no.1). 
Dans ce sens-là, une importance accrue prend le concept d’exposition 
(Jenelius et all., 2006). L’exposition est plutôt une forme de la vulnérabilité qui doit 
être connue afin de diminuer au maximum ses effets, étant lié en fait à la production 
d’un hasard, évènement plus difficile à prévoir. Par la suite, un réseau à faible 
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connectivité, avec des nombreuses terminus ou avec des tronçons dégradés devient 
extrêmement exposé à des phénomènes difficiles à maîtriser. Il faut comprendre que 
l’infrastructure de transport est une condition nécessaire mais elle n’est pas suffisante 
dans le but d’assurer la cohésion régionale, à toute échelle d’analyse. Encourager la 
cohésion régionale ne peut pas se réduire à l’application des politiques d’optimisation 
des réseaux de transport. Le plus souvent, ces politiques s’arrêtent seulement à 
l’analyse des paramètres techniques, éludant l’existence des particularités culturelles, 
des identités territoriales etc. C’est ainsi qu’on explique le succès relatif des plans 
d’optimisation de la desserte en voie de communications dans des régions isolées et 
sous-développées du point de vue économique (par ex. le cas particulier de nord-est 
de Portugal, étudié par Ribeiro et all., en 2010). 
 
Tableau no 1: Les concepts utilisés dans l’analyse de la vulnérabilité et des états critiques 
Concept composite (A+B) Concept A Concept B 
Risque Probabilité Conséquence 
Vulnérabilité Probabilité Exposition (vulnérabilité conditionnelle) 
Etat critique Sensibilité Importance (conditionnement de l’état critique) 
Source : Jenelius E., Petersen T., Mattson L.G., (2006),  
Importance and exposure in road network vulnerability analysis,  
Transportation Geography, no.40, p.541, Elsevier 
 
Imaginer des modèles d’analyse de la vulnérabilité induite par l’utilisation 
de l’infrastructure de transport est une démarche difficile, leur pouvoir explicatif 
diminuant avec la distance et le temps de parcours. Un tel modèle, imaginé par 
Jenelius (2009) avait utilisé plusieurs indicateurs: 
-indicateurs de l’exposition régionale (exposition totale prévue, exposition 
totale assumée par l’utilisateur);  
-indicateurs de l’importance régionale (le rendement total d’un réseau 
dans les conditions d’une perturbation du trafic sur l’un ou plusieurs tronçons); 
-les indicateurs de temps - distance (la connectivité du réseau exprimée par 
les multiples possibilités de connexion entre deux noeuds et par la possibilité de 
choix d’une route suffisamment courte en cas de blocage d’un tronçon);  
-la variabilité de l’offre (la possibilité du choix d’autres formes de 
transport dans le cas de la fermeture des autres);  
-indicateurs de densité – des réseaux, de la population etc. 
Ce modèle tient compte du fait que la topologie d’un réseau dépend de sa 
capacité de résister dans des conditions critiques. La formalisation mathématique 
d’un tel modèle est extrêmement laborieuse mais plus difficile encore est la 
collection des informations nécessaires. Appliqué par l’auteur cité au cas suédois, le 
modèle confirme l’hypothèse exprimée au début: le niveau de la vulnérabilité tend 
augmenter directement proportionnel au temps de déplacement nécessaire et toute 
croissance de la durée augment l’exposition aux paramètres vulnérables. En dépit de 
l’évidence que le pouvoir explicatif d’un tel modèle diminue directement 
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proportionnel avec la complexité du réseau étudié, il s’avère utile soit-il par le simple 
rapport avec la densité de la population. L’exposition aux risques est étroitement 
dépendante par rapport à la structure du réseau et le type de déplacement, raison qui 
impose l’utilité de ces modèles afin d’établir les mesures nécessaires à mettre en 
oeuvre pour l’augmentation de l’efficacité des réseaux de transport.  
Ces mesures peuvent s’encadrer dans les catégories suivantes: la réduction 
du trafic dans les zones vulnérables; l’augmentation de la connectivité entre le 
noeuds; la réduction de l’exposition aux paramètres vulnérables; la croissance du 
degré de complexité des réseaux. La réglementation des disparités engendrées par la 
vulnérabilité des réseaux de communication n’est pas facile car le coût est 
généralement très élevé. Y interviennent beaucoup les disparités imposées par la 
densité de la population. La vulnérabilité est grande aussi dans une région est 
densément peuplée que dans une régions à faible densité, tout dépendant de la 
connectivité et des rapports temps – distance. L’application de ces modèles présente 
non seulement un intérêt théorique, mais aussi pratique: la robustesse d’un réseau (sa 
capacité de résister aux effets induites par les paramètres de la vulnérabilité), dépend 
en grande partie du contrôle de la vulnérabilité. Cet aspect est vivement ressenti dans 
un pays comme la Roumanie, surtout dans la région étudiée, malgré l’existence des 
alternatives, conséquence de l’état précaire de la plupart des routes et des voies 
ferrées. Ainsi, l’efficacité des connexions devient théorique. Un cas typique est la 
connexion Iaşi-Vaslui, sur le DN 24 qui dispose d’une alternative, beaucoup plus 
courte et suivant un ancienne route, au long des DJ 248 et de DN 15D, mais dont 
l’état précaire le rend presque impracticable et sa réhabilitation récente est 
tergiversée malgré la reconnaissance de son rôle dans la fluidisation du trafic et de 
l’augmentation de la sécurité routière1. 
 
2. Matériel et méthodes 
Dans le but de l’analyse de la vulnérabilité induite par certains facteurs 
géographiques sur les réseaux de transport nous avons crée une base de données 
concernant seulement les routes nationales et départementale du nord-est de la 
Roumanie (les huit judets de Moldavie), avec leur principales caractéristiques topo 
- métriques: la distance, calculée par tronçons correspondants au sections séparés 
par les noeuds importants; la densité du réseau, calculé en rapportant la distance 
des routes à la surface totale de la région et des unités géographiques consacrées; la 
rugosité induite par le relief; exprimée par les différences d’altitude de chaque 
tronçon, servant au calcul de la déclivité moyenne, avec une analyse à part pour les 
tronçons traversants des obstacles majeurs; la rugosité induite par l’habitat; 
                                                          
1
 Prévue se dérouler en 2010-2011, la réhabilitation a été exécutée partiellement, la plupart 
des travaux étant rétardé sine die! 
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autrement dite l’impédance, exprimée par le poids de distances traversant les 
localités, urbaines et rurales, sans les différencier; la surface de l’aire 
théoriquement drainée; la population théoriquement desservie. 
Le premier indice calculé a été dénommé l’indice de sinuosité (Is) ayant à 
la base, la distance réelle (Dr) et la distance idéale, en vol d’oiseau et en ligne 
droite, indifféremment aux conditions topographiques (Ds). La formalisation 
mathématique se réduit à un simple rapport: 
Is = Dr/Ds. 
Les valeurs obtenues ont été représentées suivant la valeur moyenne et les 
valeurs extrêmes. Cet indice représente en fait un teste de l’application de la loi du 
minimum effort dans la connexion des principaux noeuds voisins. 
Un deuxième indice est la pente moyenne, calculée en mesurant les 
différences de niveau rencontrées au long des tronçons séparés. Ces différences, 
totalisées, ont été rapportées à la distance réelle de chaque tronçon de sorte qu’il 
correspond au critère de l’homogénéité, du point de vue de la sinuosité. Les 
obstacles naturels (sillons, ensellements, cols) ont été traités séparément aussi pour 
éviter la dissimulation de l’effet qu’ils peuvent produire (ruptures de pente) que 
pour tester les différences entre ces obstacle, afin d’établir leur degré de difficulté. 
La formule utilisée a été la suivante: 
(∑Δhi...Δhn)/D) 
Où, Δhi....Δhn, sont les différences de niveau enregistrées sur les tronçons, 
mesurées en mètres et D, la distance, mesurée en km. 
Le troisième indicateur analyse a été l’impédance de l’habitat, le rapport 
entre le poids des secteurs routiers traversant les localités et la distance totale de la 
route. L’importance de ce facteur est reconnue parce qu’il réduit la vitesse de 
déplacement, ayant à peu près le même effet que les obstacles naturels, surtout 
dans la situation de l’agglutination des localités sur des distances considérables, tel 
qu’il est le cas souvent dans la région surtout en position de contact 
morphologique. Ce facteur est étroitement lié aux paramètres morphologiques et 
physionomiques de l’habitat, correspondant aux caractéristiques du support naturel. 
La densité du réseau de peuplement, le degré de concentration ou de dispersion de 
l’habitat, la disposition linéaire, au long des routes, ce sont des facteurs qui 
interviennent beaucoup et sont à l’origine des disparités énormes d’un tronçon à 
l’autre. La situation idéale était celle où la route évite, dans les limites des 
possibilités objectives, les localités, surtout les agglomérations urbaines, condition 
imposée par les constructeurs d’autoroutes et par le trafic moderne. Les réseaux 
routier hérités du passé avaient répondus partiellement à ces nécessités mais sont 
soumises de nos jours à une forte pression foncière, dans le contexte de la tendance 
de concentration axiale de l’habitat, surtout en position périurbaine mais aussi dans 
les aires isolées. L’accès à une route moderne est devenue une nécessité grâce à la 
croissance du degré de motorisation et de la mobilité humaine. 
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3. Résultats 
La sinuosité, tel qu’elle a été définie peut prendre, théoriquement la valeur 
minimale 1, dans la situation où il y a une coïncidence entre le plus court tracé 
possible et le tracé réel, valeur atteinte dans la région dans le cas du tronçon 
Roman-Săbăoani, situé au long de la principale route (E85 ou DN2). La valeur 
maximale peut atteindre des valeurs très élevées dans les conditions de sinuosité 
extrême. Selon nos critères, un tronçon sineux peut être considérée celui qui 
dépasse la valeur 2, c’est à dire qu’une distance entre deux points est parcouroue au 
long d’un tracé détourné, en angle droit. En réalité, on a essayé depuis toujours, 
réduire le plus possible la sinuosité en recherchant les routes les plus directes. Dans 
la région étudiée la valeur maximale à été enregistrée sur le DJ 155F (Izvorul 
Muntelui-Bistricioara), route située dans le massif de Ceahlău, avec un rôle plutôt 
touristique mais des valeurs proches sont enregistrées aussi au long d’autres routes 
et tronçons situées dans la zone carpatique, surtout en position transversale (voir 
figure 1). 
Il y a une étroite liaison entre la fragmentation du relief et l’altitude, d’un 
côté, et la sinuosité des routes, de l’autre côté. Le facteur humain a été aussi 
important, le choix des tracés sinueux pour des raisons subjectives ou pour assurer 
la concordance avec la distribution de l’habitat n’est pas rare, situations soulingées 
dans divers travaux de spécialité (Băican, 1996). Les tracés rectilignes suivent le 
plus souvent les vallées ou les interfluves, strictement en dépendance avec les 
paramètres morpho - hydrographiques. Les vallées les plus larges (celle de Siret 
surtout) favorisent les tracés rectilignes tandis que les vallées étroites, elles-mêmes 
sinueuses, imposent une sinuosité accentuée, notamment dans les situations où 
l’habitat est concentré sur les terrasses où dans les lit majeurs (le cas des vallées de 
Bistriţa et de Trotuş par ex.). 
Les plus sinueux tronçons sont ceux qui traversent les massifs 
montagneux, surtout s’ils rencontraient des obstactles (les gorges de Bicaz par ex.), 
ou les méandres (le cours de Putna, dans l’aire subcarpatique de Vrancea, en amont 
de Vidra etc.). Les Carpates Orientaux ne détiennent pas la primauté en ce qui 
concerne les tracés sinueux. Dans la partie orientale de la région il y a des 
nombreuses situations semblables engendrées par la fragmentation collinaire du 
relief (dans le Plateau de Bârlad) ou par la disposition de l’habitat au long des 
vallées (dans la Plaine collinaire de Jijia). Souvent, la forte sinuosité este engendrée 
par l’écartement des routes par rapport aux vallées vers l’intérieur des aires 
collinaires fragmentées, en traversant des interfluves aux pentes assez fortes, dans 
le but de connecter des localités importantes. Le plus souvent on peut parler dans 
ces situations d’une inadaptation au relief des tracés de type transversal. Par 
exemple, le tronçon Adjud-Bârlad de DN 11a traverse 6 interfluves dans la partie 
méridionale des Collines de Tutova, sur une distance de seulement 38 km (de 
108                                        IONEL MUNTELE, GABRIEL CIMPOEŞU-HAISUC 
Bârlad a Lespezi – dép. de Vrancea) ou le DJ 244f, traverse 4 interfluves à altitude 





Dans certains cas il y a une bonne adaptation aux conditions du relief, en 
utilisant les plus courts tracés et les moins sinueuses aussi, en évitant si possible les 
localités. C’est le cas de DN 24 Galaţi-Bârlad (par Cuca), l’un des rares exemples 
d’utilisation efficace des interfluves pour assurer une meilleure connexion entre deux 
villes importantes. L’alternace entre l’utilisation des vallées (imposée par la 
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concentration de l’habitat au long de celles-ci) et des interfluves, avec des passages 
compliqués à travers les massifs collinaires sont à l’horigine d’un bon nombre de 
tracés diffciles aussi dans le Plateau Moldave que dans les Subcarpates (DJ 252 entre 
Cosmeşti-Galaţi et Buhoci-Bacău; DN 2l, entre Tişiţa et Soveja; DJ 248a, Iaşi-
Todireşti (dép.de Vaslui); DJ 262, entre Săveni et Rădăuţi-Prut; DN29a, entre 
Dorohoi-Rădăuţi-Prut etc.). Par contre, en République de Moldavie, dans des 
conditions tout à fait semblables on avait utilisé d’une manière plus efficace les 
interfluves, y compris pour des routes importantes, telle la M1 (E 581) entre Chişinău 
et Leuşeni ou encore la M14, entre Bălţi-Chişinău.  
L’avantage de l’utilisation des interfluves, surtout ceux qui séparent les 
vallées importantes consiste d’abord dans la réduction de l’impédance, la plupart des 
localités évitant ces sites. La connexion des localités est plus facile, par des tracés 
divergents, conformément aux conditions locales du relief et avec la morphologie de 
l’habitat, assurant ainsi une plus grande fluence au trafic: Le choix d’un tel tracé 
n’est pourtant simple, parce que beaucoup de ces interfluves, spécialement dans la 
zone collinaire, supportent les effets de certains processus géomorphologiques 
actives qui peuvent mettre en danger la sécurité du trafic. 
La sinuosité des routes n’a pas toujours été prise en compte dans 
l’hiérarchisation ou dans la classification routière, certains tracés (de type 
départemental surtout) étant ainsi hétérogènes. A notre avis, l’homigénéitè de 
l’indice de sinuosité assure une plus grande cohérence aux réseaux routiers, si la 
classification des tracés est adaptée à satisfaire cette nécessité. Par exemple, la 
classification du DN 2f, Bacău-Vaslui n’est pas conforme à cet indice. Le tronçon 
Bacău-Dragomireşti est moins sinueux et fait partie plutôt d’un tracé alternatif, 
traversant la partie sud-ouest du Plateau de Bârlad, entre Bacău et Galaţi, 
continuant avec le DJ242 (Dragomireşti-Bârlad) et le DN 24d (Bârlad-Galaţi). Une 
telle route à statut national présenterait l’avantage de traverser assez facilement les 
aires profondément rurales Collines de Bereşti et Collines de Tutova, exactement 
au milieu, constituant aussi une alternative pour la conexion de la ville portuaire de 
Galaţi avec la partie septentrionale de la Moldavie. Ce tracé présente aussi 
l’avantage d’être moins exposé du point de vue de l’intensité du trafic que celui qui 
utilise dans ce but les routes DN 25 (Galaţi-Tecuci), DN 24 (le tronçonTecuci-
Tişiţa) et E85. 
 
La rugosité du relief, exprimée par la déclivité moyenne des tracés est 
assez élevée dans la région, 14,5 m/1 km, correspondant à une fragmentation 
relativement forte. La valeur minimale caractérise le sud extrême de la région, dans 
la plaine et la valeur maximale, en excluant les obstacles, est localisée dans la 
partie orientale du Plateau Central Moldave, au long d’une route transversale, entre 
les vallées de Prut et de Vaslueţ (DJ 244f). Si l’on prend en compte les obstacles, la 
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valeur maximale est atteinte sur le tronçon Nereju-Secuiu de DJ 205d, dans les 
Montagnes de Vrancea. 
Les plus réduites valeurs de la déclivité sont dans les régions planiformes 
et dans les grandes vallées, y compris dans les Carpates (sur la rivière Bistriţa en 
amont de Poiana Largului, sur les rivières Moldova et Moldoviţa, etc.). La grande 
majorité des routes principales sont formées par des tronçons fortement 
différenciées, les plus grandes variation s’enregistrant sur les routes transversales 
(DN 11a, DN 2f, dans le Plateau de Bârlad, 28b dans la Plaine collinaire de Jijia) 
mais aussi sur des tracés longitudinales, au long de la vallée de Prut, où la 
topographie locale avait imposé des écartements obligeant la traversée des 
interfluves collinaires (DN26 et DN24a). Un grand nombre des routes des zones 
collinaires fragmentées correspondent à une forte accéssibilité locale, résultant 
ainsi des pentes reduites, favorisant la pénétration mai réduisant les posibilités de 
passage entre les vallées voisines, situation très caractéristique dans les plateaux de 
Bârlad et de Suceava, dans la Plaine collinaire de Jijia etc. Le Plateau de Suceava 
et la zone subcarpatique bénéficient d’une plus grande homogénéité des déclivités, 
les valeurs se situant en-dessous de la moyenne régionale.  
Les plus fortes variations sont dans la zone carpatique, qu’on peut 
expliquer par l’altitude et la fragmentation. Les obstacles orographiques, traités à 
part, offre d’un côte l’image attendue d’une plus grande facilité des passages dans 
les zones collinaires et d’un autre côté, une assez grande variété dans les Carpates. 
Parmi les cols carpatiques, on distingue d’abord celui d’Oituz, le plus conforme 
aux paramètres morphographiques du relief ce qui peut expliquer l’utilisation 
précoce pour l’une des plus utilisée routes transcarpatiques. Au contraire, le col de 
Pângăraţi, défavorisé aussi par le passage des gorges de Bicaz est plus difficile à 
aborder. Les plus importantes obstacles sont aux extrémités de la région carpatique 
moldave: au sud, le passage de la vallée de Zăbala ( de Nereju) à celle de Bâsca (à 
Secuiu), au long d’un tracé en grande partie en état précaire (le DJ 205 d) est plutôt 
virtuel; au nord, entre Chiril et Câmpulung Moldovenesc, en traversant les cimes 
de Rarău, à 1425m, le DJ 175a avait justifié son aménagement dans un but 
touristique; DJ 176, entre Argel et Brodina de Jos, ou DJ 177, entre Poiana Micului 
et Suceviţa, partiellement inutilisable, les deux dans les Obcine de Bucovine etc. 
Ces tracés malgré leur haut degrè de difficulté présentent l’avantage de réduire 
l’isolement de certaines aires montagneuses (nord-ouest des Obcine, sud-ouest des 
Montagnes de Vrancea). Elles peuvent avoir un rôle important dans l’exploitation 
des ressources locales, surtout celles touristiques. Certaines peuvent être justifiées 
aussi en tant que routes alternatives (par exemple le DJ 177 peut servir aux circuits 
touristiques incluant les principaux monastères de Bucovine (figure 2).  
 





Dans le Plateau Moldave il y a des obstacles naturels assez difficiles, la 
plus problématique étant la zone de contact entre la Plateau Central Moldave et les 
Collines de Tutova (la Côte de Racova et l’abrupt nord-ouest des Collines de 
Tutova. L’accès de Bacău vers Vaslui et Bârlad est rendu ainsi très difficile sur le 
secteur Secuieni-Plopana de DN 2f et la possibilité de percer la Côte de Racova 
pour pénétrer à l’intérieur des Collines de Tutova est très réduite, expliquant ainsi 
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le caractère extrêmement répulsif de cette région géographique qui peut être 
abordée surtout par les routes allongeant les vallées des tributaires de Bârlad. C’est 
pourquoi le passage de l’interfluve Prut-Siret d’ouest vers l’est présente un degrè 
de difficulté plus haut dans la partie méridionale que dans celle septentrionale. 
Cette dernière concerne surtout la Plaine collinaire de la Jijia, favorisée par 
l’orientation du réseau hydrographique (nord-ouest/syud-est), facilitant le passage, 
par les ensellements, des massifs qui séparent les bassins de Prut et de Siret. Dans 
la partie méridionale, les interfluves et les vallées sont orientées plutôt nord-sud et 
la présence des côtes orientées souvent transversalement (est-ouest) arrivent à créer 
une combinaison défavorable dont le résultat est la diminution de l’accessibilité et 
la croissance de la rugosité dur relief, à des valeurs presque comparables à celles 
des montagnes. 
La manière dont sont distribuées les valeurs de cet indicateur est à l’origine 
d’une série de désavantages pour certaines aires de convergence naturelle formées 
autour de quelque grandes confluences. C’est ainsi que des villes telles Iaşi et 
Bacău, dans une moindre mesure Galaţi, apparaissent difficiles à aborder, les tracés 
convergents en supposant une rugosité marquée, seules les tracés longitudinaux 
étant privilégiés. Au contraire, des villes comme Roman, Tecuci, Focşani et même 
Suceava, sont plus abordables, avec des tracés plus homogènes du point de vue de 
la rugosité. Si l’on compare les noeuds on peut extraire des conclusions utiles sur 
l’orientation, l’hiérarchisation et la classification des routes principales. Par 
exemple, la ville de Bârlad a une position nettement supérieure à celle de Vaslui, 
malgré son potentiel de convergence. Avec ses tracés moins difficiles, c’est la ville 
destinée à maîtriser le réseau de communication du plateau homonyme. La ville de 
Roman est mieux placé que Bacău, au long de la même axe (DN2 ou E85), étant le 
point naturel de coordonation du réseau routier régional, grâce à un potentiel de 
convergence supérieur. C’est un argument supplémentaire pour utiliser cette ville 
en tant que principal noeud routier de la région (il s’agit en fait de toute l’aire de 
confluence entre Moldova et Siret), surtout dans la perspective de l’ouverture d’une 
autoroute transcarpatique entre Iaşi et Târgu Mureş. Les conclusions exposées 
après l’analyse de la pente moyenne démontre l’importance du facteur 
géomorphologique dans l’évolution du réseau routier. Une approche plus complexe 
peut être imaginée si l’on prendrait en compte la perspective des risques 
géomorphologique au long de tous les tracés étudiés.  
 
L’impédance de l’habitat présente une valeur moyenne de 34% au niveau 
du réseau routier régional. C’est à dire, un tiers des distances parcouroues doivent 
supporter une friction supplémentaire, da facture anthropique cette fois-ci. La 
valeur maximale à été enregistreée sur le tronçon Târgu Ocna-Oituz de DJ 116, 
dans les Subcarpates, où, sur une distance de 13 km, 12 traversent plusieurs 
villages agglutinés sur l’interfluve Trotuş – Oituz. La valeur minimale, est 
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enregistrée aussi dans la partie ouest de la région, en pleine zone montagneuse, au 
long de DJ 175a, Chiril-Câmpulung Moldovenesc, en compensation à une valeur 





Les plus réduites valeurs caractérisent plutôt la partie orientale de la 
région, aussi pour les routes qui suivent les interfluves (DN 24d, Bârlad-Galaţi, 
par Cuca; DJ293 Dorohoi-Ghireni par ex.) que pour les routes allongeant les 
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vallées (DJ241 Gara Berheci-Izvoru Berheciului, DJ243 Bârlad-Dragomireşti, 
DJ245, Simila-Oprişiţa, dans les Collines de Tutova, DJ 244b Murgeni-Hurdugi 
dans les Collines de Fălciu etc.). Dans ces zones collinaires, les villages ont évité 
les vallées dans le passe, préférant les petits bassins de réception des affluents ou 
les interfluves, seulement depuis le XIXe siècle s’est installée une tendance 
progressive d’abandon des anciens sites et concentration de l’habitat au long des 
vallées principales, augmentant souvent l’impédance (DJ 241a au long de 
Berheci, DN 2f au long de Racova, DJ 297e au long de Stemnic etc.). Ce 
processus de concentration de l’habitat au long des vallées a été plus précoce et 
plus intense dans la Plaine collinaire de Jijia et explique la rarité des tracés à 
impédance réduite dans cette région (à l’exception des tracés qui traversent des 
interfluves).  
Les plus fortes valeurs de l’impédance de l’habitat sont dans les 
Subcarpates et dans le Plateau de Suceava ou dans la proximité des villes 
importantes (à Iaşi et Bacău surtout), ce qui s’explique par la densité de la 
population mais aussi par l’évolution du système de peuplement. Certaines 
vallées carpatiques connaissent aussi des valeurs très élevées (les cours 
supérieurs de Trotuş et de Suceava, les secteurs Piatra Neamţ-Bicaz de la vallée 
de Bistriţa etc.). Parmi les noeuds majeurs de la région, les plus favorisés par 
l’impédance de l’habitant sont les villes de Bârlad, Galaţi et Roman, ce qui 
fortifié dans le dernier cas la situation exceptionnelle du point de vue positionnel 
et de la rugosité du relief, dans le cadre du réseau régional. Parmi les grandes 
routes de la région, le DN2 (E 85) présente une situation plutôt satisfaisante de 
cette perspective; au moins pour le secteur en aval de Cristeşti (Iaşi). Une 
situation encore meilleure propose les DN 24 et DN 24b, qui assurent la 
connexion de Iaşi et de Chişină avec Bucarest. Des routes très difficiles de ce 
point de vue peuvent être considérées, au contraire, le DN 25 (Tecuci-Galaţi), le 
DN 28 (Iaşi-Săbăoani) et même le DN17 (sur le secteur Suceava-Vatra Dornei). 
Cet indicateur est très important dans la sélection des tracés les plus 
convenables, surtout quand on veut aménager des routes alternatives, rapides. 
C’est ainsi que, entre Piatra Neamţ et Roman, plus avantageux de ce point de vue 
est le tracé de DJ 157(par Mărgineni) que le tracé de DN15d (par Girov) surtout 
si l’on prendrait en compte le fait que la distance et la rugosité est semblable. 
Dans d’autres situations il est plus difficile à établir quel tracé est plus 
avantageux. Par exemple, entre Iaşi et Botoşani, en traversant la partie 
méridionale de la Plaine de Jijia, toutes les routes existentes ont des tronçons à 
forte impédance de l’habitat. C’est pareille la situation de l’alternative DJ 248 
(par Scânteia), utilisant ensuite le DN 15d (en aval de Buhăieşti) au DN 24, Iaşi –
Vaslui, qui malgré la réduction du parcours présente le désavantage d’une 
impédance plus forte de l’habitat. Pourtant dans cet exemple, par des corrections 
du tracé on peut obtenir une amélioration de l’indicateur. Il y a aussi des situation 
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sans alternative, par exemple, entre Piatra Neamţ et Bacău, où soit à droite soit à 
gauche de la rivière Bistriţa, cet indicateur présente des valeurs très élevées, la 
seule solution étant un détour. 
 
5. Discussions et conclusions 
 
Pour conclure nous avons procédé à une analyse synthétique, en calculant 
les valeurs moyennes des indicateurs suivis au niveau des six unités géographiques 
majéures de la région étudiée (tab. no 2).  
 
Tableau no 2: Les indicateurs de la qualité du réseau de transport routier au niveau 
régional 
Le type de route / 















Routes européennes 1068 2,3 1,109 9,3 34,6 
Routes nationales (total) 3971 8,6 1,148 12,4 36,6 
Routes nationales (exclut 
les routes européennes) 
2903 7,0 1,163 13,5 37,3 
Routes départementales 5823 12,6 1,147 15,7 32,3 
Routes nationales (y compris européennes) 
Carpates Orientales 993 10,3 1,285 18,6 39,8 
Subarpates et Piedmont de 
la Curbure 
637 10,4 1,126 10,8 46,6 
Plateau de Suceava 621 7,4 1,079 10,5 37,7 
Plateau de Bârlad 709 7,1 1,127 11,1 29,2 
Plaine collinaire de Jijia 514 7 1,146 15,4 34,2 
Plaine Roumaine 497 10,3 1,062 3,0 28,8 
Routes départementales 
Carpates Orientales 731 7,6 1,297 25,8 25,4 
Subarpates et Piedmont de 
la Curbure 
748 12,3 1,137 16,5 43,2 
Plateau de Suceava 1025 12,2 1,107 11,6 43,2 
Plateau de Bârlad 1984 19,8 1,143 17,3 26,6 
Plaine collinaire de Jijia 862 11,8 1,136 12,1 30,4 
Plaine Roumaine 473 9,9 1,089 7,2 29,0 
 
La densité du réseau à été introduite dans le tableau pour surprendre les 
disparités géographiques très nettement exprimées, entre la partie occidentale 
(montagneuse et subcarpatique) et le sud extrême (la Plaine Roumaine), avec une 
densité très forte des routes nationales qui s’opposent au Plateau Moldave, moins 
traversé par ce type de routes. Ceci peut être considérée une situation paradoxale, 
apparemment, la population étant concentrée dans cette unité géographique (68% 
sur 54% de la surface régionale) et les principales villes aussi (6 parmi les 8 chefs-
lieux de département). Cette situation est compensée par une densité meilleure du 
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réseau routier de type départemental, même avec des valeurs très élevés dans le 
Plateau de Bârlad, étroitement lié à une forte fragmentation du relief et à un réseau 
de peuplement dense (sans arriver à une forte densité de la population). 
On peut ainsi invoquer l’existence d’un défaut dans l’hiérarchie officielle 
du réseau routier dans le Plateau Moldave qui exclut de la catégorie des routes 
nationales, des tracés importants, alternatifs: Iaşi - Vaslui (par Scânteia); Bârlad - 
Bacău (par Dragomireşti, en utilisant le DN 2f); Iaşi – Botoşani (par Vlădeni); 
Săbăoani – Suceava (utilisant le DJ 208), alternative très utile pour 
décongestioner le trafic sur la route E 85 entre Roman et Suceava, présentant 
aussi l’avantage d’une route sécondaire entre Liteni et Botoşani, reliant mieux 
cette ville avec la vallée de Siret, en empruntant le DJ 208c etc. Dans une 
situation tout à fait normale on considère que toutes les villes importantes dévait 
être liées par des routes de rang national, les exemples cités n’étant pas les seuls. 
C’est en fait un argument supplémentaire de l’état de rétard économique et social 
de l’interfluve Siret – Prut. 
L’indice de sinuosité démontre l’existence des différences importantes 
entre les catégories de routes retenues, celles européennes ayant des tracés plus 
rectilignes. Entre les autres routes nationales et celles départementales il n y a 
pas des différences, qu’au niveau régional, la Plaine Roumaine et le Plateau de 
Suceava étant avantagées. Les Carpates Orientales et la Plaine collinaire de 
Jijia ont des valeurs plus grandes. Cette dernière malgré son degré de 
fragmentation et son altitude plus réduite que celle des Plateaux ou des 
Subcarpates, au moins dans le cas des routes nationales. Les Carpates 
Orientales ont, généralement, les plus sinueux tracés, conséquence des 
nombreux tronçons traversant les cols et les crêtes. 
La pente moyenne est étroitement liée aux caractéristiques du relief. Les 
catégories de routes retenues présentent une correspondance parfaite avec leur 
hiérarchie, les routes européennes ayant les plus accessibles tracés et les routes 
départementales les plus affectées par la rugosité du relief. Par unités 
géographiques se manifeste la même disparité entre la Plaine collinaire de Jijia et 
le Plateau de Bârlad, la première régiona ayant des routes à declivité moyenne 
plus fortes, possible à expliquer par la fréquence des tracés transversaux 
convergeant vers Botoşani. Le Plateau de Suceava se distingue par l’homogénéité 
des valeurs, sans différences entre le type de routes mais les Subcarpates et le 
Plateau de Bârlad connaissent une forte disparité entre les routes nationales et 
celles départementales qui utilisent (généralement) des tracés transversaux. Dans 
la Plaine collinaire de Jijia, la discordance est inverse, les routes départementales 
étant mieux adaptées au relief. De ce point de vue on peut dire que l’hiérarchie 
des routes dans cette région ne respecte pas les particularités du relief, étant très 
dépendante de la disposition marginale des villes. C’est ainsi que l’intérieur de 
cette région ne dispose pas d’un axe, au long de Jijia (possiblé tracé pour une 
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route nationale de Iaşi à Dorohoi, avec des raccords vers Botoşani şi Darabani), 
axe complétement ignoré, divisé entre plusieurs tronçons de certaines routes 
départementale secondaires. 
L’impédance de l’habitat défavorise les routes nationales, avec des 
valeurs plus grandes que les routes départementales, ce qui s’explique par la 
connexion des zones plus densement peuplées dans le premier cas. Cette situation 
peut imposer une série de corections, surtout des variantes détournant les villes 
importantes mais aussi les zone très densement peuplées, là où la valeur de cet 
indice este excessivement grande (Plaine de Tecuci, Dépression de Rădăuţi etc.). 
Au niveau régional, en ce qui concerne les routes nationales, il y a une différence 
nette entre la partie orientale, moins exposée et celle occidentales où les valeurs 
sont en dessus de la moyenne, y compris dans les Carpates. Cette situation se 
répéte aussi dans le cas des routes départementales, les moins exposées étant 
celles de la région carpatique et du Plateau de Bârlad et les plus exposées celles 
des Subcarpates et du Plateau de Suceava. 
Ces disparités mettent en éveidence une série de disfonctions dans 
l’organisation du réseau routier de la région qui peuvent être ajustées par un 
meilleur choix des tracés ou en recherchant un nouvel tracé. Ceci en concordance 
strictement avec les nécessités de déplacement et l’assurance de l’accessibilité 
des aires répulsives. La reinsértion de l’espace moldave dans le système de 
transport de l’isthmé ponto-baltique serait un impératif, fait souligné dans 
certaines études (Groza, Veselý, 2002). Tout dans l’esprit de la coherence 
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